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CARRETERA GENERAL DE MADRID A VALEN-

TIA POR LAS CABRILLAS.

ARTICULO IIl Y ULTIMO.

En nuestro anterior articnlo prometimos hablar -

en este del paso del Jucar, y habremos por lo tan-
to de ocuparnos de ¢l al empezar la tarea que hoy
oS imponemos.. . - AT ‘
Aquellos de nuestros lettores que no conozcan
la cdrretera- cuyas ‘obras nos’ ocupan, esperardn

quiza del paso del Jucar otronuevo Cabriel; creeran”

queel rio, en el punto en que nuestra linea loatra-
viesa, va tan encauzado como en la hozde Cuen-
ca, por ejemplo, y da por consiguiente lugar & un
trazado dificil y no solo & uvna obra.de fabrica de
importancia; pero no sucede esto ciertamente: ¢l
puaente del Jacar estd situado hécia la mitad de una
alineacion recta de 5 kildmetros (cerca de una le-
gua) de longitud. El paso del Jacar se diferencia,
pues, eseacialmente de el del Cabriel. Luego ha-
remes ver tambien que los puentes de ambos rios
se parecen solo en la identidad del objeto que
llenan. - »

Los pueblos de Valverde y Olivares, puntos de
sujecion para el trazado de la carretera, estin res-
pectivamente siluados sobre las divisorias secunda-
rias de la vega de Montecillas y el Jacar, y de este
mismo rio y la cahada de Cervera. Viniendo, pues,
desde Montecillas, punto fijo tambien para el paso
de nuestra linea, hay que salvaF, si ha de subirse
4 Valverde, la primera divisoria que hemos nom-
brado, descender luego 4 buscar el Jucar y volver
4 subir despues para ganar 4 Olivares. El paso de
estas divisorias, y sen gspecialidad el de la altima,
presenta bastantes dificnltades.

Situado, en efecto, Olivares en la caspide de
una estribacion que solo se halla unida 4 la diviso-
ria por la parte en que esta edificado el pueblo,
hay que marchar para subir & ¢l por la superficie
de una especie de cono de muy poco desarrollo Y
de tan estremada pendiente que apenas parece po-

sible colocar en ella dos anchos de camino sin re~

surrir al menos 4 la construccion de grandes mu-
ros de sostenimiento y de fuertes desmontes. Ni uno
ni otro ha sido ‘necesario por fortuna, merced al
detenido estudio que del terreno ha hecho el inge-
niero Cardenal, quien reduciendo el ancho del ca-
mino & 52 pies, ha obtenido un trazado sumamen-
ic econdmico, en el que solo se encuentran muros
de sostenimiento en un corto nitmero de meltros Y
aun cn estos con muy poca altura, y en el que ade-
mas son tan buenas las condiciones para el tras-
porte, quecuantos coches frecuentan la linea, sal-
van el paso de que hablamos sin moderar en nada
su ordinaria velocidad.

Aparte de esta subida, de la de Valverde y de la
bajada de Villafranca, nada hay de notable en este
trazado, que juzgamos por otra parte muy bueno,
pero que nos creemos dispensados de deseribir 4
nuestros lectores en gracia de la brevedad, y 4 fin
de podernos detener algun tanto en lo que acerca
del puente del Jucar vamos 4 decir. ’

Ha poco indicamos que. esta obra se difersncia

esencialmente de la del Cabriel; y en efecto, mien- -

tras que en esta. dltima ninguna dificuitad han
presentado- sus ‘fundaciones, han' sido dificiles v
costosas en estreme las del puente del Jacar, y
mientras que en este sus principales dificultades
han nacido de su poca altura, en el otro, las que
ha habido, estaban solo originadas por la conside-

rable elevacion que alcanza. De aqui las formas -

completamente distintas en ambas obras y distinto
tambien su método de ejecucion.

El puente del Jucar con-la béveda'y todos sus
paramentos de silleria, tiene un solo claro forma-
do por un arco escarzano de 22,929 (80 pies) de
lnz y 5,62 (13) de sagita: mantienen los. consi-
derables empujes de esta gran boveda de piedra
caliza, cuyo peso es de 647.004,6 kilogramos
(14.040 quintales), dos robustos al par que ele-
gantes estribos, compuestos de un cuerpo saliente
rectangular que resalta 1,39 (5 pies) de el plano
de las enjutas, y medio de la arista estrema del
tambor que forma el tajamar de la semi-pila. Este
tajamar tiene por base un cuadrante de circulo de
1,m25 (4 3¢ pies) de radio, y el grueso del cuer-
po rectangular que se eleva 4-plomo hasta la altu-
ra de la coronacion delaobra es de 5, 57 (20 pies)
de manera que resulta 6,84 (24 ¥) para el es-
pesor del estribo. Aparte de los cimientos de que
despues nos ocuparemos detalladamente, descansan
los machones del puente sobre un zécalode 1,114
(4 pies) de altura con 0,139 (0,5 pies) de resalto
en todo su contorno, y la altura de la obra sobre
este z6calo es de 9,m75 (35 pies). En los arranques
del arco terminan las semi-pilas, coronadas con una
pequeita imposta en toda su estension y con impos-
ta y sombrerete sobre los cuatro tajamares. Sobre
el trasdds de la clave, la cual cuenta con 1,m39
(5 pies) de altura, corre una linda y elegante im-
posta.que corona toda la obra y recibe el pretil ¢
antepecho que tan dignamente termina el puente,
cuyas formas acabamos de dar 4 conocer. La la-
mina que se acompaia y que completard esta bre-
ve descripcion, dice adem4s, mucho mejor que lo
que nosotros pudiéramos hacerlo, cuanto tiene de
notable el bien éntendido aparejo de la obra: aha-

diremos, pues, que- solo:los paramentos interiores .

de los estribos estdn aparejados 4 soga y tizon, y
las juntas de los sillares' de sus diferentes hiladas
se hallan en correspondencia exacta con las lineas

de junta de la béveda, aparejada del mismo.modo. -

El interior de los machones es de mamiposteria de
piedras gruesas perfectamente ripiadas y apiso-
nadas. - o :
Acabamos de decir que las fundaciones del puente
del Jucar han sido bastante costosas, y creemos por
lotanto que podra ser de algun interes el que.de
ellas nos ocupemos con- algun detenimiento. He-
chos los estudios necesarios para adoptar-el siste-
ma mas conveniente de cimientos, eligidse el de
pilotaje, y en verdad que en ningun caso puede
estar mas indicada esta clase de fundaciones que.
cuando el terreno firme est4, como aqui sucede, a
una profundidad de 11 4 .14 metros (40 & 50 pies)
bajo la superficie del suelo, y recabierto por otro
de muy desigual resistencia. Si por fin esta-gruesa
Madrid 1.° de octubre de 1853.
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capa de terreno flojo hubiesesido por lo menos ho-

mogénea, se hubiéra podido pensar, despues dequi- |

tarla-en parte hasta llegar & la profundidad conve-
niente, en hacer uniformes los asientos del estribo
que sobre el resto de ella iba & cargar, no voltean-
do el arco hasta que estos asientos se hubiesen ve-
rificado del todo; mas no sucediendo esto. siendo
por el contrario imposible obtener esa igualdad de
asiento, claro ¢s que no quedaba 1nas recurso. que
el de descubrir el terreno firme y sentar sobre él
los cimientos, ‘6 ir 4 buscar este terreno con los
pilotes y hacer que ellos mantuvieran la obra.

A pesar de que en un principio se optd, como
hemos indicado, por este wltimo medio, se hizo
tambien uso del primero que acaba de citarse,
cuando la rectificacion indispensable de los prime-
ros estudios que sobre la clase’ de terrenos se hi-
cieran, vino & indicar que asi era mas convenien-
te. Nos esplicaremos. o ,

Antes de proceder & un detenido exdmen del
terreno en el emplazamiento de la obra que nos
ocupa, fae praciso construir un puente provisional
no solo para el servicio de las obras mismas, 'sino
tambien para la habilitacion del trdusito piblico.

La construccion de este puente de tres claros ¥ |

sostenido por palizadas, debia naturalmente servir
como de una espesie de estudio para el conoci-
miento de la resistencia que el terreno ofrecia,
puesto que estaba situado 4 poco mas de 500 pies
agua abajo del emplazamiento de la obra definiti~
va: pues bien, las deducciones "¢ue de esta cons-
truccion se hicieron, daban por resultado que el
{erreno iba aumentando en resistencia desde el es-
tribo izquierdo hasta la segunda y altima pila, para
volver luezo en el estribo dercchio & ser aun mas3
flojo que al principio. Los pilotes de prueba que s¢
clavaron despues en el emplazamiento del estribo
izquierdo y cuantos reconocimientos sé hicieron.

dieron 4 conocer que, enefecto, el tevreno firme !

estaba 4 la profundidad que antes hemos indicado,
Con estos resultados no se juzgd ya necesario prac-
ticar ensayos muy detenidos. en el emplazamiento
del estribo derecho, asi es que sin escavacion nin-
guna se clavaron solo algunos pilotes de prueba,
y viendo que se introducian con la misma 0 mayor
facilidad que en el izquierdo, proyectGse igual cla-
se de fundaciones para ambos machones, adoptan-
do el sistema de pilotaje y emparrillado. Despues
veremos de qué manera y por qué causas hubo ne-
cesidad de variar este sistema en el estribo derecho
y adoplar distinta clase de cimientos para cada
uno de los apoyos de! pucnte; pero ahora ocupa~-
rémonos solo del estribo izquicrdo. .

En virtud del intimo conocimiento que de la na-
turaleza del terreno se adquiriera, y habida cuenta
tambien de las presiones que sobre. los . cimientos
iban 4 ejercerse, se arreglo el plano de las funda-
ciones tal como el adjunto dibujo manifiesta, fijan-
_do las dimensiones de los pilotes en 8,™ 36 (30
pies) de longitud minima, y 0,™ 278 (1) cuadrado
de seccion. El namero de pilotes clavados en ol em-
plazamiento del estribo izquierdo es de 280, situa-
dos uno de otro 4 0,™ 955 (5 pies) de distancia
de cenlro & centro en ambas direcciones, y provis-

tos cada uno deunazuche de hierro forjado de 9,21
4 11 kilogramos (20 & 25 libras) de peso, cons-
truidos en las fraguas del presidic. Como estos pi-
lotes estan destinados, no 4 comprimir el terreno
sino & sostener por si la obra, era preciso’ clavar-
los de manera que nunca pudiera temerse que los
esfuerzos que estin destinados & sufrir pudieran
ocasionar en ellos una nueva introduccion; asies
que se fijo en 4 lineas el efecto util méximo admi-
sible, producido por una*andanada de diez gol-
pes dados con un mazo de 488,4 kilogramos
(19,19:-60) de peso, cayendo de 2,™ 78 (10 pies)
de altura. De esta manera, y suponiendo unifor-
memente repartida la presion que sobre la plata-
forma de cimientos carga , tendra que sufrir
cada pilole un peso de 22.041,91 kildégramos
(478,19>-31), ¢ sea solo 0,597 del gne. marca su

-resistencia al aplastamiento. .

Como se ve en el plano que acabamos de citar,
el emparrillado det puente cs andlogo al que mon-
sieur Bmmery empled en el de Yvry. Tiene solo un
marco compuesto de piezas de 8,™ 417 (18 pulga-
das) de lado, apoyadas simplemente ‘sobre tres de
las filas estremas de pilotes; las dos laterales y la
mas proxima al rio. Ensamblados en esta allima &
cola de milano con refuerzos, salen los traveseros
de 0,n 547 (15 pulgadas) de lado, que se apoyan
sobre los pilotes de cada fila sin mas énsambladura
que una caja en la que se introdace la espiga prac-
ticada en los respectivos pilotes de la linea mas
distante del rio. No hay, pues, ninguna pieza de las
que & sufrir carga sc destinan que esté debilitada
en lo mas minimo, asi como tampoco una siquiera
cuya existencia deje de estar motivada. Sobre estos
traveseros va un entablonado ‘compuesto de tablo-
nes de 0,m 069 & 0,092 (5-4 4 pulgadas) de can~
to y 0,585 (1 pie) de tabla que completa per-
fectamente la union de todo el sistema, y que aqui
era por eso mismo indispensable, pues lo que prin-
cipalmente se trataba de conseguir era el maximo
de uniformidad en la reparlicion de las presiones.

El plano saperior del emparrillado que acabamos
de describir debia guedarse al’ nivel del” fondo
del rio, y teniendo en este punto el Jacar de
2.m95 3 2,m78 (8 a4 10 pies) de profundidad en
sus mas bajas aguas, {uepreeiso al empezar & cons-
trair las fundaciones, estadiar si seria mas ¢ me-
nos conveniente establecer desde luego la ataguia
y hacer la escavacion toda'para cmprender el pilo-
tage a la altura & que las cabezas de los pilotes de-
bian quedar, ¢ bien hacer el replanteo de este'y
empezar la clavazon préximamente al nivel de ha-
jas aguas para poder trabajar cierto tizmpo sin ne-
cosidad de agolamientos. Oplose por este dilimo
medio como mucho mas ccondmico y espedito, pues
si bien con ¢l habia que hacer atravesar & los pilo-
tes una capa de terreno de 3,™ 50 & 4 metros (12
4 14 pies de altura) que luego habia que quitar, era
tan poca la resistencia que esta capa ofrecia, que
ni en cuenta podia siquiera tomarse ¢l trabajo que
semejante operacion ocasionaba, en comparacion
de Jas inmensas venlajas que s¢ obtenian con el
ahorro de los agotamientos darante la primera mi-
tad de la clavazon del pilotage. Esplandse, pues,
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el terreno y se hiza en él el replanteo del cimiento
4 una altura poco superior4 la de aguas hajas, mar-
cando perfectamente, por medio de estacas, el sitio
correspondiente 4 cada pilote. Una vez hecho esto,
fue preciso disponer una plataforma para la coloca~-
cion de los martinetes., de manera que se hallasen
estos elevados de 1,67 4 2,22 (6 4 8 pies) sc-
bre el saelo que iha &4 recibir los pilotes: motivaba
esta elevacion la circunstancia de que, no contan-
do por el momento en las obras sino con dos mar-
tinetes uno de mano y otro de torno, procedentes
ambos del parque del ferro-carril de Aranjuez, y
no teniendo estos de altura total mas que los 8,™ 36
(30 pies) fijados como minimo para la de los pilo-
tes, la distancia desde sa base hasta la meseta de
descanso del mazo constaba solo de 7,m25 (26
pies), y no era posible por lo tanto clavar con ellos
pilotes de 8,m 56. Formdse, pues, la plataforma que
hemos mencionado y que se componia de piezas de
madera que, colocadas en los intermedios que las
estacas dejaban, recibian encima otras cruzadas con
ellas & angulo recto, y que ocupaban tambien los
intervalos de las filas del segundo 6rden de estacas,
vendo asi alternando diferentes capas hasta ganar
la altura apetecida: uniéronse luego fuertemente
unas piezas con otras por medio de ligaduras en sua
cruzamiento, y arméaronse encima los- martinetes.
Esta plataforma , construida asi porque habia bas-
tante madera acopiada ya en la localidad, ofrecia
notables ventajas pare la facilidad de la construc-
cion. En efecto, la traslacion de los martinetes de
un punto & otro, operacion sumamente pesada &
veces, se hacia sobre ella con suma prontitud, no
solo por el poco rozamiento que se ocasionaba; sino
por los muchos y cémodos puntos de embarre que
facilitaban la accion de las palancas; la clavazon
de cada-pilote podia ademas dirigirse perfectamen-
te, porque encajonadas como se encontraban en
los huecos respectivos que la plataforma les dejaba,
era muy sencillo por medio de cuilas simplemente
inclinarios en esta ¢ la otra direccion mas conve-
nienle; por ultimo, y ya que se consiguié tener
mayor namero de martinetes procedentes de los
talleres mismos de las obras, pudieron, gracias 4
la plataforma, bhallar cabida 4 un mismo tiempo
hasta cuatro de los grandes en el emplazamiento
del estribo, ademas de los dos pequeios que en esta
¢época trabajaban ya en la construccion de la ata~
guia. De los cuatro grandes martinetes, dos fun-
cionaban encima de la plataforma y otros dos so-
bre el terreno, - despues de haber quilado este en
parte, cuando ya estaban bastante introducidos los
piloles correspondientes y podian por lo tanto con-
tinuarse clavando desde el sueio.

Tanlo en la construccion del puente provisional
como despues de clavar los pilotes de prueba hubo
ocasion de observar la imposibilidad que habia de
dirigir bien los del cimiento si desde luego se em-
pezaban & clavar con el martinete de torno; tal era
la facilidad con que al principio se introducian. En
virtad, pues, de esta circunstancia, -y siendo tan
indispensable que los pilotes se dirijan segun la re-
sultante de las fuerzas superiores, 4 fin de que se
hallen en el caso de resistir mejor el esfuerzo & que

se les somete, empezaban todos & clavarse con un
martinele de mano, cuyo mazo pesaba solo 230,
kilégramos 40 (5 quintales) y el cual seguia at-
tuando sobre el pilote hasta que lo introducia de
2,78 45,54 (10 4 12 pies), en cuyo estado lo
tomaba ya el martinete de torno, sin abandonarle
hasta su completa hinca.

Despnes de haber desecho la mitad posterior de
la plataforma, dispusiéronse los trabajos de manera
gque cuando los martinetes que funcionaban sobre
la parte que de ella restaba, terminaban su tra-
bajo, lo estaba tambien el de los que actuaban des-
de el suelo mismo. Suspendiase entonces la hinca
de los pilotes para concluir de deshacer la ya inddil
platatorma, al mismo tiempo que se escavaba la zona
de terreno en que los pilotes estaban mas introdu-
cidos, llevando esta escavacion lhasta el nivel defi-
nitivo en que habia de quedar el pilotage. Con-
cluida esta escavacion, hizose descender & ella por
medio de planos inclinados dos martinetes dedica-
dos ya esclusivamente & ir terminando la hinca de
parte de los pilotes, mientras que con los otros dos
se introducian los restantes hasta el nivel dela
primera escavacion. Dos razones obligaron & con-
cluir de este modo los trabajos ; primera, evitar en
lo posible los gastos y retrasos considerables que
ocasionan siempre los agotamientos, reducidos no-
tablemente de esta manera 4 causa de la disminu-
cion de la superficie de que podian esperarse los
manantiales y del alejamiento tambien de esta su-
perficie, respecto del alveo del rio; segunda, seguir
proporcionando la mayor estension & los trabajos,
4 fin de dar en ellos cabida 4 todos los martinetes y
acelerar la conclusion de_aquellos, conclusion mas
urgente ahora, desde el momento en que empeza-
ban ya &4 ser necesarios los gastos constantes de
agotamientos.

La ataguia construida con arreglo al plano que
de ella se presenta,y que estaba terminada antes
de la 4poca en que su existencia fuera indispensa-
ble, rellendse con tierra arcillosa de muy buena
calidad, y tuvo un éxito feliz, pues resisiio perfec-
tamente 4 las dos notables crecidas que durante la
construcecion sobrevinieron y ro di¢ lugar 4 ningu-
na filtracion. Sin embargo, hiciéronse tan notables
las filtraciones del fondo, y fueron tan numerosos
y considerables los manantiales que aparecieron,
que por mas que Lrataron de aislarse los principa~
les, fueron siempre grandes los agolamientos nece-
sarios, siendo por de contado continuo el trabajo
que ocasionaban 4 las bombas que 4 ellos se desti-
naron y que daban como efecto 1til la estraccion
de {,m-mm-46 (66 pies ctbicos por minuto).

Con los martinetes'de torne son tantos los ins-
tantes perdidos en la lenta elevacion del mazo, que
asi que empezaron los agotamientos traté de pro-
barse si seria mas conveniente mover todos los
martinetes & mano. En vez de los 4 hombres que
en el primer caso se necesitaba para elevar el ma-
70, eran necesario 20 en el segundo; mas el efecto
util que estos 20 hombres producian en un tiempo
dado, era mas de tres veces mayor que €l que con
el torno-se conseguia. Si bien, pues, habia un es-
ceso de coste en la hinca de cada pilote, producia
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esta una economia tan notable de tiempo , que era
preferible y mucho en. ultimo resultado, pues de
ella nacia una economia real y verdadera para la
obra:en los .gastos de agotamientos que, término
medio, ocupaban diariamente 16 hombres, y que
de esta manera debian solo durat una tercera par-
te del tiempo que de otro modo hubiera sido nece-
sario. En vista de estos resultados tan satisfactorios
no se dud6 en adoptar este medio, gue fue en efec-
lo-el que se sigui6 con muy buen éxito. hasta la
conclusion de los trabajos..

Llevaronse estos siempre con el mayor drden,
apunt4rdose en la hoja particular, que para cada
pilote habia, cuanto de notable ocurriera en su
hinca, y estendiendo diariamente una detallada re-
lacion de los resultados que iban obteniéndose, no
solo en la.construccion de las fundaciones y mas
tarde del puente todo, sino tambien en cuantas
obras y operaciones le eran anexas.

Asi que esluvo terminada la hinca de los pilotes,
cortaronse las cabezas de estos perfectamente de
nivel, aunque &-tres alturas.distintas, segun lo re-
queria la especie de emparrillado de que hemos
hablado ya anteriormente. Antes de colocar este,
limpiése cuanto fue posible el terreno, desemba-
razando los pilotes del barro que los rodeaba, y
una vez colocados los traveseros, se rellenaron la

‘especie de cajones que entre cada dos dejaban con

piedra en seco perfectamente ripiada y apisonada,
hasta enrasar con la cara superior de aquellos.
Hecha esta operacion y despues de haber vuelio 4
nivelar la superficie que asi se habia obtenido, pro-
cedidse al-entablonado del cimiento y sobre él ya, al
replanteo y asiento de la primera hilada del z6calo
despues-de haber piv:do antes la cara superior de
los tablones. .

Cuando los trabajos del estribo izquierdo fueron
estrechindose y no podian tener en ellos cabida
todos los martinetes, empezaronse de igual manera
los del estribo derecho, cuyo sistema de cimientos
hubo de variarse luego conforme indicamos ya y
segun mas adelante veremos.

Al mismo tiempo que las fundaciones del estribo
izquierdo del pnente, construianse cerca de él bal-

sas para decantar la arcilla, un horno de calcina- I

cion continua, una magquina para moler puzolana,
otra para amasar mortero y otra para ensayar la
resistencia de los materiales. Las muchas ateacio-
nes que sobre el ingeniero recayeron luego parali-
zaronda construccion de este altimo aparato, im-
posihilitando ast el uso que de él pensaba hacerse.
Todos los demas, en cuya deseripeion no queremos
detenernos por no alargar demasiado este cserito,
{ancionaron & sa tiempo y dieron los resultados
qne de ellos se esperabar. .

En la necesidad de emplear mezela hidraulica
en la construccion de los machones del puente, y
no teniendo cales de que disponer, porque la loca-
ltidad no las proporcionaba sinc grasas, hubo que
optar entre la fabricacion de la cal hidraulica arti-
ficial 0 la de la puzolana. Eligiose la de esta Glti-
ma sustancia como mas facil de obtener en la lo-
calidad, y principalmente porque siendo necesario
tener grandes deposilos de ella, para poder sacar

fuera del agua la fabrica de los estribos ¢on la ma-~
yor celeridad, no era cofiveniente esponerse, como
podia rauy bien haber sucedido con la cal hidrau-
lica artificial, 6 que al ir & emplearla tuviese ya
parte de sus propiedades perdidas.

La puzolana empleada en el puente del' Jacar se
obtenia por la simple coccion de la arcilla. La falta
de medios en la localidad y la carencia de recursos
para proporcionarlos fueron causa de que los da-
tos que acerca de un asunto tan importante como
este.se pudieran recoger no sean tan completos como
era de desear. Contentandonos, pues, con los que
existen, trataremos aqui de dar & conoceyr sucinta~-
mente & nuestros lectores los principales de entre
ellos al hablar de la fabricacion de la puzolana.

La arcilla estraida de la orilla derechia del rio
se lavaba por decantacion primeramente, aun
cuando 4 decir verdad suministrabala ya el terre-
no bastante pura; de la parte que del lavado se ob~-
tenia se hacian pequenas bolas, que, una vez se-
cas, introducianse en el horno para ser, despues de
cocidas, perfectamente pulverizadas y tamizadas
antes de emplearse en la fabricacion .del mortero.
Ademas de ensayar al principio repetidas veces el
grado de coccion mas conveniente, tratose de ver
si en igualdad de circunstancias la puzolana ob-
tenida era mejor cociendo la arcilla mezclada con
diferentes proporciones de cal, mas el resultado no
correspondi6 4 las esperanzas que se concibiercn
y abandonose por lo tanto la mezcla, asi. como al
cabo de cierto tiempo y viendo lo limpia que la ar-
cilla se estraia y la ninguna influencia que por lo
tanto ejercia su lavado en la clasc de puzolana ob-
tenida, suprimiése la decantacion tambien y ama-
sédbase la-arcilla para la fabricacion de las bolas
tal como la localidad la suministraba.

Una vez obtenida la puzolana se hicieron multi-
tud de ensayos para determinar las proporciones
mas convenientes del mortero que habia de em-
plearse. Atendido el sistema de cimientos adoptado,
no era necesario que la mezcla fraguase inmedia-
tamente : bastaba solo que sumergida en el agua
fuese paulatinamente adquiriendo la consistencia
necesaria, puesto que iba 4 emplearse en la con=
feccion de mamposterias y asiento de silleria, cuya
mano de obra no podia -ejecatarse sin que losago-
tamientos continuaran. Era, pues, inttil anmentar
las proporciones de puzolana, y por lo tanto el cos-
to del mortero para obtener solo un fraguado ins-
tanténeo de ia mezcla. El mortero empleado v que
ha producido muy buenos resnitados tenia las pro-
porciones siguientes:

Pozolana . . . . . . 27,28
Cal . . . . . . . . 36,38
Arepa. . . . . . . . 36,36

100,00

A la media hora de introducir esta mezcla en el
agua al estado de pasta blanda, se encuentra bas-
tante dificultad para hacer en eclla mella alguna
apretandola con el dedo, y al cabe de guince dias
de inmersion adquierc una dureza tal.que sclo doja
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rayarse con la navaja. Pasada esta época siguc
endureciéndose aun algun'tanto, y & los dos, tres
y cuoalro meses que hemos tenido ocasion de reco-
nocerla, apenas adniitia va la prueba que acabamos
de mencionar.

El coste de esta puzolana era bastante bajo,
atendida su buena caiidad, pnes empleando el pre-
sidio en la corta de la lefia gue servia de combus-
tible para la coccion, costaba cada metro cabico al
salir del horno 45 rs., siendo su precio, despues de
estar molida y perfeciamente tamizada, 144,7 rs.
La mezcla con ella obtenida resultaba 4 67,8 rea-
les cada metro cithico. A pesar de csto, como el
valor de la puzolana cra hastante subido, relativa-
mente al dela cal y la arena, nose empleé en nin-
guno de los dos estribos la mezcla hidraulica sino
hasta llegar al nivel de las avenidas ordinarias, re-
servandola luego inicamente para el retundido de
las juntas de la silleria.

Bajo las mismas bases que las fundaciones que
acabamos de describir se empezaron las del estri-
bo derecho, clavindose en ellas hasta 59 pilotes
que’ se introducian con sumo trabajo al llegar &
cierla profundidad, y yue en gran parte se rom-
pian & pesar de la fuerte argolla que tenian todos
durante la hinca, antes que pasar de cierto punto,
poco mas bajo que el fondo del rio.

Esta.circunstancia tan ¢ontradictoria respecto de
los resnltados obtenidos cn el estribo izquierdo no
estaba tampoco en armonia con los que habian su-
ministrado las .pruebas verificadas 4 su tiempo.
Estas pruebas, no obstante, ya Liemos tenido oca-
sion de decirlo, no fueron demasiado detenidas
porque llevadas 4 cabo despues de las muy minu-
ciosas practicadas en el otro estribo y con el pre-
cedente ya que la construccion del puente provi-
sional habia dejado, de que el terreno de la margen
derecha era, si cabia, mas flojo aun que el de la
izquierda, parecié innecesario el hacer escavacio-
nes y redujéronse solo & clavar simplemente 410 pi-
lotes en difercates pnntos del emplazamiento, pilo-
les que, introduciéndose con suma facilidad 5m57
6 6,m68 (20 0 24 pies) que eran préximamente
los que mediaban desde la superficie -del suelo al
fondo del rio, crefase ya inatil continuar clavan-
doles. Durante fa hinca de los 59 pilotes que he-
mos mencionado, adelantése mucho la construc-
cion de la ataguia que vino tambien 4 probar la
grande resistencia qne ofrecia el fondo; asi es que,
suspendiéndose por entoaces el pilotage se comen—
z0 4 hacer un gran corte que diera & conocer com-
pletamente la naturaleza del terreno. Hasta el ni-
vel del fondo del rio se enconir la mdrgen derecha
formada, como la izquierda de un légamo arencso
y iigeramente arcilloso; segnia despues una ligera
capa dearciila bastante pura que descansaba sobre
una muy poderosa de guijdo v arena sumamente
gruesa. Empezaba esta ultima capa & dos pies bajo
el fondo del rio y no fue posible alcanzar el limite
de su espesor 4 pesar de haber continuado la esca-
vacion y de haber introducido luego en diferentes
puntos una tienta 6 barrena de 14 pies, que en-
contraba por cierto una enorme resistencia, cual-
quiera que fuese la profundidad 4 que lograra in-

troducirse. estrayendo siempre la misma clase de
terreno. En vista de estos resultados, confirmados
por multitud de ensayos, hubo necesidad de variar
el sistema de cimientos adoptado y elegir otro &
proposito para la clase de terreno sohre que iha &
sustentarse la obra..

La eleccion nada tenia de dudosa:sdesde el mo-
mento en que se adquiriera el convencimiento in-
timo de la especie del suelo sobre que iba & cimen-
tarse, no quedaba mas que estudiar la manera mas
conveniente de rodear el emplazamiento de las fun-
daciones de un fuerte recinto que hiciera perder al
terreno su natural movilidad. Con esto se estaba
seguro ya de su resistencia, cualquicra que fuese
luego la carga que tuviera que sufrir. La cons-
truccion de este recinto era algun tanto dificil &
causa de que la gran cantidad de guijo que el ter-
reno contenia hacia sumamente costosa , sino im-
posible, la introdnccion de pilotes y lablestacas.

Emprendidse lo primero la escavacion toda del
emplazamiento del estribo, porque asi era indispen-
sable hacerlo, y bien pronto surgieron-de agui nue-
vas dificultades, nacidas tambien de la naturaleza
del terreno. La ataguia que, como hemos ya indi-
cado, habia sido de dificil ejecucion por la resisten-

cia que oponia el terreno 4 la introduccion de los -

pilotes y tablestacas que formaban sus paredes de
recinto, viése muy pronto en el aire; puede decirse,
pues, que al llegar la escavacion al terreno firme
del fondo quedaba introducida muy poca parte de
los pilotes que sostenian aquellas. La presion que
el agua del rio ejércia sobre esta obra no estaba ya
contrarrestada, y fue preciso apearla conveniente-
mente. Consiguidse, si, mantenerla derecha y evi-
tar asi la inundacion del emplazamiento, pero no
pudieron evitarse las abundantisimas filtraciones de
fondo que 4 traves de la capa permeable de arena
¥ guijo pasaban por debajo de la ataquia. Los ago-
tamientos fueron, pues, mas coslosos en las funda-
ciones de este estribo, que hubieron por lo mismo
de conclnirse con la mayor -actividad. .

Llegados 4 % pies bajo el fondo del rio, y des-
pues de haber adquirido nuevas pruebas de la re-
sistencia del terreno, decidiose cimentar & este ni-
vel el estribo; se niveld perfectamente el piso de la
escavacion y al momento emprendidse con la mayor
aclividad la mamposteria de cimientos, al mismo
tiempo que la construccion del recinio de que antes
se ha hecho mencion, y del que volveremos & ocu-~
parnos pronto. g ‘

Podra creerse acaso 4 primera vista que ' estas
fundaciones debiéran haberse construido de hormi-
gony no de mamposteria; mas nosotros, sin embar-
go, en vista de los datos con que contamos no so-
mos de esa opinion ; aplandimos por el contrario la
determinacion de hacer descansar la obra sobre
mamposteria de enormes bloques perfectamente ri-
piada v apisonada, y coanstruida por supuesto con
mezcla hidraulica. Las razones en que fundamos
nuestro parecer son las siguientes:

Habiendo tenido necesidad de los desagiies hasta
conseguir llegar con la escavacion 4 la altvra que
se deseaba, y consiguiendo por'medio de los agota-
mientos mantener en seco el emplazamiento de las
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fundaciones, no habia ningun obsticulo que impi-
diese la ejecucion de las mamposterias; teniendo
por otra parte los enormes blogues de fuerte roca
pudinga que forma todas las mamposterias del
puente del Jacar; estando, por decirlo asi, conso-
lidadas por la naluraleza esas considerables masas
de hormigon gatural, jporqué reuunciar 4 ellas, y
esperar la consolidacion artificial de otras que las
reemplazasen? Serd porque estas no se endurece-
rian parcialmente, sino toda la masa general & la
vez, presentando asi mas homogeneidad que la
mamposteria? No creemos que pueda racionalmen-
te sostenerse esta opinion, porque una obra de
mamposteria con buena mezcla puede hacerse tan
homogénea y tan compacta como se quiera, con
un trabajo mas 6 menos esmerado. Ademas, de ha-
berse construido esos cimientos de hormigon nece-
sitabase una mezcla mas enérgica, esto es, que {ra-
guase mas pronto que la que se tenia disponibley
habiase adoptado como buena para las mamposte-
rias y asientos de silleria ;. el recinto de pilotes y
tablestacas dentro del que queria encerrarse el ter-
reno que iba 4 sustentar la obra deberia tambien
haber contenido el hormigon, y haciase asi mucho
mas dificil y hasta imposible quiza su construccion,
-puesto que era necesario aumentar la longitud de
todas las piezas que lo formaban, y hasta dificultad
habia en clavarlas cortas, tal como se adoptaron,
sin venir 4 hacerla mayor luego con ese indtil au-
mento en el largo de las maderas. Era preciso tam-
bien, si los cimientos se hubiesen hecho de horiui-
gon, que el recinto hubiera estado concluido antes
de empezar 4 estender aquel, mientras que hacién-
dolos de mamposteria han podido llevarse & caho
simultineamente los dos trabajos, ahorrando asi un
tiempo precioso siempre en esta clase de obras.
A pesar de las dificultades qus el terreno ofre-
cia 4 la hinca de los pilotes y tablestacas del re-
einto, consiguidse introducir unos y otros de 2, ,m2J

4 2,m78 (3 4 10 pies) bajo el nivel de la escava--

cion. Siguiendo el contorno del cimiento abridse
para esto en el lerrcno una zanja de 0,84 (3 pies)
de profundidad, dentro de la cual se clavo primero
una fila de pilotes de madera eateriza no muy grue-
sa, yde 2,784 3,54 (10 4 12 pies) de longi-
tad, provistos de fuertes azuches de hierro forjado.
A fuerza de trabajo se consiguid introducirlos de
1,m70 & 2,020 (6 & O pies) bajo el fondo de la
zanja, v se unieron en seguida unos con otros por
medio de una f{ila de riostras colocadas a la altura
del espresado fondo. Esta fila de pilotes en que la
separacion respectiva de "cada dos piezas es de
1,m70 (6 pies) de centro & centro era esterior, res-
pecto del cimiento, 4 la de tablestacas, y servia para
contener el empnje que el terreno podia cjercer
sobre cllas. Colocadas luego las tablestacas, for-
mando bastidores, pudieron tambien clavarse in-
troducié¢ndolas 1,m40 (5 pies) bajo el suelo de la
zanja, gracias & la poca longitud dada de intento
alos tablones 2,m5 (9 pies) y al esmero que se
tenia en apuntarlos, reemplazando ademas, pro-
vistos de¢ fuertes azuches. algunos que habia que
estracr, bien por haberse roto ¢ por no ser posible
hacerlos pasar de cierto punt..

Una vez lerminada la hinca de las tablestacas,
se rellend la zanja anteriormente abierta apisonan-
dola con esmero, y se consiguié por este medio
tener introducidos aquellos 2,25 (8 pies) bujo-el
piso de la escavacion de cimientosy 2,m78 (10
pies).los pilotes, profundidad que de ningun' modo
se hubiera podido alcanzar no recurriendo & este
medio.

Subida la mamposteria de cimientos hasta el ni-
vel del asiento del zécalo en el estribo izquierdo,
procediose en el derecho al replanteo y celocacion
“de silleria, teniendo cuidado siempre de arreglar
el grueso de las juntas en cada hiladu de manera
que quedase perfectamente de nivel con la corres-
pondiente en el otro estribo.

Los muros de sostenimiento de los terraplenes
de las avenidas del puente se fueron levantando &
medida gue subian los estribos, asi como el terra-
plen entre ellos contenido, en el cual se formaron
las rampas de subida de los materiales de toda la
obra, rampas que, revestidas de madera en los:
puntos que-lo necesitaban y ausiliadas por un tor-
no colocado sobre cada uno de los dos machones,
hicieron perfectamente -el servicio todo de la obra.

Habiéndonos detenido mas de lo que pensahamos
en detallar la construccion de las fundaciones del
puente, que son sin duda su parte mas esencial,
no creemos necesario ocuparnos mas de esta obra,
cuyo esmero de ejecucion tanto en el asiento de si-
lleria como en la construccion de las mamposterias
no puede ya ser mayor. Pasaremos, pues, & ocu-
parnos de los demas trabajos que en la carretera
de las Cabrillas se han hecho desde el afho 49
al 52.

En nuestro primer articulo hicimos ver las cir-
cunstancias que motivaron en la ‘época que vad
ocuparnos la variacion del sistema hasta entonces
seguido en la ejecucion de todas las obras de la li-
nea, y posteriorments en el segundo tuvimos tam-
bien necesidad de recordar estas circunstancias.
Ahora, pues, diremos solo, que obiigados los dos
ingenieros que habia al [rente de las obras 4 dar el
miximo posible de longitnd de camino concluido
con el minimo de gastos, tuvieron necesidad de
variar algun tanto el trazado para hacerlo mas eco-
nomico, rebajando principaimente todas las rasan-
tes que sin graves compromisos posteriores lo per-
mitian, modificando muchas de las obras de fabri-
ca, reemplazando otras por badenes, y variando por
fin completamente el sistema de afirmado. Con eslo
se obtuvieron, si, grandes economias, y las obras,
no obslante, son muy aceptables, porque estan to-
| das construidas con ¢l mayor esmero; mas sin em-
‘ bargo y & pesar de estos ahorros del momento, no

creemos ni con mucho gue la parte de la carretera
1\ asi construida, sca preferible 4 la que dejamos
|

descrita; no creemos que el paso de una vega su-
jeta 4 inundaciones se verifique con las mismas
ventajas que por medio de un puente, arreglado &
| sus necesidades, por el de una alcantarilla destina-
da solo & servir las avenidas ordinarias y coronada
por un baden con muro de caida, que sirva las es-
| traordinarias; no creemos que un puente de ma-
! dera sea nunca comparahle con otre de fabrica ; y
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mucho mas en nuestro pais, y mucho mas en una
linea en que existen las obras que acabamos de
describir; no creemos que uan baden sea preferible
4 una tagea u otra clase de obra de fibrica; ho
creernos, en fin, que un firme de 0,™ 524 (14 pul-
gadas) deba reemplazar entre nosoiros & otros
de 0,m 370 (16), interin no consigamos que
nuestros gobernantes comprendan ¢ne, asi como
nada hay eterno en el mundo, no lo es tampoco la
duracion de las obras publicas, gne exijen por el
contrario, si no han de morir & poco de haber na-
cido, que se atienda incesantemenie & su conser-
vacion desde el momento en que-acaban de cons-
truirse. . i

Tal es nuestra opinion. y sin embargo no pode-
mos menos de consignar en esle lugar, que en la
carretera de las Cabrillas se ha hecho, enla época
que nos ocupa, cuanlo ha sido pusible hacer. Obli-
gndos & introducir economias de alguna considera-
cion en unasobras que estaban perfectamente es-
tudiadas, y solo las admitian por tanto, 4 costa de”
su bondad, preciso es confesar gue no han podido |
ser mas atinadas las modificaciones que se han in-
troducido. No se ha pensado ni remotamente cn
forzar las pendientes en ningun caso, de modo que
escediesen del 5 por 100;no se ha pensado tampo-
¢o en obtener mezquinos ahorros nacidos de la
mala calidad de las materias, dela descuidada eje-
cucion-de-esta ¢ la otra obra. Se ha atendido solo
4 estudiar detenidamente las circunstancias locales
y ver el partido que de ellas podia sacarse.

Enlas leguas que restaban por ejecutar en la
carretera cuando los-apuros del erario obligaron 4
adoptar este sistéma de economias, habia que sal-
var varias vegas cuya habilitacion era ya urjente,
porque el transito empezaba & establecerse por esta
linea, abandonando la de Albacete. Todas estas
cahadas exigian obras de fibrica de alguna impor-
tancia, y mas que todo grandes terraplenes, que
era preciso disminuir si s¢ queria obtener alguna
rebaja atendibie en los gastos de establecimiento de-
la linea y en el tiempo gue su constraccion debie~
ra durar. La piedra para el firme tepia un subido
precio en la mayor parte de la estension de la linea
que restaba por hacer, y esta circunsiancia con el
machaqueo & martillo de la ultima capa del anti=
guo alirmade era lo que mas hacia subir el coste
del firme, quec entraba por mucho ¢n el del metro
de camino concluido. Deaqui, pues, nacieronlasal-
cantarillas badenes de que antes hemos hablado,
y el firme de 0,™ 524 (14 pulgadas) compuesto solo
de dos capas machacadas ambas enlacaja y 4 tajo
abierto, de manera que las piedras en la primera
no escedieran de 0,969 (3 pulgadas) en su mayor
dimension y de 0,™ 055 & 0,m 046 (14 & 2) ‘en
lasegunda, no cubriendo va fos pascos sino con el
recebo. :

Esta clase deafirmado nos parece suficiente es-
tendiendo la segunda capa por los paseos tambien,
si ha de haber censervacion, y conservacion per—
manente. El esmerado machaqueo 4 martillo fuera
de la "caja lo conceptnamos indispensable para una
.buena conservacion, pero no para el primer esta-

blecimiento del firme en que el machaqueo en la

caja, siendo algun tanto detenido, es muy suficiente
y contribuye ademas muchisimo & la pronta conso-
lidacion del firme por la especie de ripiado que se
ejecuta con las macetas, durante el machaqueo to-
do, pero principalmente al dar el wltimo repaso
despues de refinado ¢l bombeo. _
No se crea por lo que hemos dicho que todas las
obras de fibrica fueron totalmente “variadas. Al-
gunas hay qae no pudieron tocarse en lo mas mi-
nimo, y otras, cuyas variacionss estudiadas siem-
pre, no cambiaban en la esencia el primitivo pro-
yecto. Las alcantarillas badenes, de que acabamos
ds hacer mencion y que han surtido por cierto
muy buen efecto; varias tageas y alcantarillas sus-
tituidas por badenes, algunos pontones de wn solo
claro reemp'azados por otros de varias lnces aun-
que pequednas, y el puente sobre el vio Gritos en las
cercanias de Valverde del Jacar, han sido las obras
principalmente variadas. Este altimo puente, todo
¢l de madera, se ha construido con este material
porque, fundado sobre un terreno sumamente flojo,
hubieran necesitado sus apoyos cimientos de pilo-
tage, y csta clase de obras réunen al inconveniente
de exigir siempre gastos considerables, olro no
menos grave para las circunstancias que se atrave-
saban, cuales el gran intervalo de tiempo que para
su conclusion se necesita. Con el proyecto adoptado
se did concluido en poco mas de dos meses y por
la corta suma de 50.000 rs., un puente de trés
claros de 6,96 (25 pies) cada uno y que & un as-
pecto sumamente agradable reune toda la resis-
jencia apetecible. Sostienen el piso del puente en

cada claro cuatro cuchillos formados de cerchas.

curvas que se apoyan 4 su vez sobre pilas y estri-
bos de madera tambien. Las cerchas estan consti-
tuidas por tres érdenes de piezas de plantilla que
se unen unas & otrasen cada ¢rden por medio de
bridas de hierro, y que colocadas 4 juntas encon—
tradas llevan en cada union de dos piezas del 6rden
central un cinctio de hierro.que abraza la cercha
toda, y que estd sustituido en las junlas de los 6rs
denes estremos por manguectas de madera que, en
los cuchillos de paramento, suben 4 formar los
montantes delabarandilia, despues de haber abra-
zado tambien los largneros del piso.

Las pilas del puente estan formadas por una sola
fila de pilotes convenientemente arriostrados, y los

estrihos de una planta trapezoidal 4 fin de unir los

7,m24 (26 pies) que tiene el puente de ancho en-
tre' barandillas con los 16,03 (56) dél camino, los
forman cuatro filas de pilotes unidos tambien porrios-
tras y cuyos paramenios esterioresen vez de reves-
tirlos de tablas para el mantenimiento de las tier-
ras del terraplen, se han revestido con muros de
piedra en seco revocados con cal.

Este puente, el de Minglanilla, formado de un
solo claro semi-eliptico, el de la Graja, analogo-al

de la calle de Caballeros que-describimos en nues-

tro articulo anterior, y el de la rambla™ dé la Moti-
lla, de ignales formas que el-de Minglanilla, son las
unicas obras de fibrica mas notables construidas sn
los 4% kilémetros (8 leguas) de carretera que en la
épocca que atravesamos se consiguil entregar 4 la
vabliza cirgulacion. De estos 45 kildmetros solo 17
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(5 leguas) son los que el Banco de Fomento. dejo

principiados al rescindir su contrata; los demas se-

han empezado y concluido desde fines del afho 49
hasta igual fecha del 51.

En el afio 52 hemos dicho ya que se trabajé
muy poco en la linea, ‘cuyas obras estuvieron para-
das algunos meses, hasta que los contratistas de
los trozos comprendidos entre Cervera y Saelices
comenzdaron sus trabajos; mas en el dia, en que la
visita del digno Sr. Hezeta, de la que nos ocupa-
mos ya en nnestro primer articulo, ha empezado &
dar los buenos resultados que eran de esperar, se
trabaja en toda la estension de la parte de la linea
que falta concluir y se tienen & punto de terminar
los trozos 7.° y 13° que construye la adminis-
tracion. -

De las dos contratas que trabajan ademas en la
linea , & la una, ocupada en la terminacion -de los
trozos 8, 9 y 10, le faltan 15 kilémetros (2,7 le-
guas) con algunas obras de fabrica que tienen obli-

_gacion de dar concluidas para febrero del aio

proximo; y 4 la otra, que es la que trabaja entre
Cervera y Saelices, réstala solo unos 1670 metros
(2000 varas) de esplanacion y el machaqueo de 23
kilometros (4 leguas) de afirmado, debiendo dar
terminadas todas sus obras para fines del presente
afio lo mas tarde.

Todo esto.se ha construido y construye bajo ba-
ses analogas 4 las que rigieran en la altima época
que acabamos de examinar, si bien en las obras de
fabrica no fue posible, al reformar el proyecto para
las subastas, introducir economias tan considera-
bles como las que acaban de ocuparnos: asi es que
la administracion concluye en este momento-un
poaton de fabrica de 8,56 (30 pies) de luz y re-
bajado al 5.° sobre el arroyo de Buenache, la con-
trata de Cervera 4 Saelices tiene'4 los arranques
sus notables puentes sobre el Zangara-y el Gigue-
la; este ltimo, formado de un arco grande central
y dos laterales mas pequehios, es uno de los de mas
gusto de toda la linea ; tienen ademas en el mismo
estado los varios pontones de alguna importancia
que se cuentan en su linea, con todas las alcantari-
ltas y tajeas concluidas. La contrata de la parte de
la Motilla tiene tambien en construccion el puente
de este nombre de 12,5 (45 pies) deluz, asi como
el de la Olmedilla que no deja tampoco de ser de
alguna consideracion.

La descripcion de todas estas obras, dignas por
cierto de figurar al lado de las demas que se ven
en la carretera, nos entretendrian demasiado sin
ventaja alguna para nuestros lectores, que cono-
cen bastante la clase de obras de fibrica con que
la linea cuenta, para que Greamos NEcesario insis-
tir mas sobre el particalar.

Para concluir, pues, nuestro trabajo, daremos
una ligera idea de la parte de carretera compren—
dida entre Madrid y Saelices. Continuada esta li-
nea bajo la no muy buena influencia que el afan
de obtener grandes resultados en poco tiempo ejer-
cesiempre sobre todas las cosas, y muy particu-
larmente sobre las obras pablicas que tienen mar-
cado un limite pradenle de coste y de duracion,
limite que jamas debiera escederse, resiéntese,

sin dada, de precipitacion, tanto en su trazado co-
mo en sus obras de fabrica Solo asi creemos pue-
da esplicarse que la muy bien entendida bajada
de Belinchon se vea entre la cuesta de ‘Peralesy
la bajada de Saelices; que al lado de muy buenas
porciones de trazado, y de trazado econémico, ¢
vean otras que de ningun modo corresponden con
las primeras. - :

Las obras de fabrica, entre las que se encuen-
tran varias de bastante gusto, carecen tambien en
parte de un estudio detenido, y la verdadera eco-
nomia estd en muchas de ellas olvidada por com-
pleto: asi se nota en algunas como en el ponton so-
bre el rio Ri4nsares, por ejemplo, construido todo
¢l de silleria, que sin atender al subido precio de
este material en la localidad, se ha ocasionado un
gasto completamente inatil para una obra que solo
tiene 5,25 (20 pies) de claro. . ‘

El puente mas notable de todos los de esta sec-
cion, aparte de los dos colgados que hay sobre el
Tajo y el Jarama, es el de Perales, formado por
un arco_de silleria rebajado y de 17,™ 44 (40 pies)
de luz. De los dos puentes colgados que acabamos
de mencionar, construidos por la empresa de Mr. Se-
guin, tristemente célebre entre nosotros, nada que-
remos decir. Son muy dignos de figurar al lado de
los demas que la misma empresa construyé enla épo-
caen que supo monopolizar entre nosotros esta cla-
se de construcciones, y lo unico que deseariamos es
que no hubiera tocado tan gran parte de este mo-
nopolio 4 la carretera de las Cabrillas. Nos consta
que el ingeniero inspector de estas obras, sefior
Aguirre Zubillaga, hizo cuantos esfuerzos estuvie -

ron de .suw parte por conseguir el mejor cumpli-

miento de la contrata, y esto es siempre bueno
que se haga pablico de alguna manera, porque
algun dia, quiz& no muy lejano, sea atil saberlo.

| Entre tanto no podemos menos de congratularnos

de que la accion de tan notable empresa se redu-
gera 4 salvar el Jarama y el Tajo sin llegar al
Jucar y al Cabriel, en donde por fortuna es desco-
no¢ido hasta su nombre. )

Tal es la carretera de las Cabrillas, que muy
pronto veremos terminada, y tales las obras que en
ella se encuentran. Para concluir nuestro trabajo,
y por si neestra insuficiencia al llevarlo & cabo es
causa de que haya aun quien tache de apasionado
el final de nuestro primer articulo, no podemos re-
sistir al deseo de copiar aqui lo que en un concien~
zudo escrito acerca de nuestras obras piblicas dice
M. Ch. Vogel en el nam. 144 del Journal des
Economistes, correspondiente al mes de abril ulti-
{imo. Dice asi el parrafo & que aludimos:

«Entre los trabajos ya ecjecutados, uno de los
mas aliles, y el mas notable bajo el doble aspecto
de la perfeccion tésnica y del mérito de la dificul-
tad vencida, ha sido la construccion de la nueva

‘calzada que conduce de Madrid & Valencia por las

Cabrillas. Este camino, tan atrevido como pintores-
co, se eleva en las montabas proximas 4 Cuenca
cerca de 1000 metros sobre el nivel del mar. Debe
estar ya casi terminado, y puede arrostrar sin te-
temor la comparacion con los mas bellos eaminos
de los Alpes.» =Julio 1855. :

i
]
i
'




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

Lamina 9.

TARRETERA Q?;ENEME. DY MADRID 13; YALERCIA POR LAS
. PUENTE SOBRE LLRIO MWULAW.

TABRILLAS.

BRSO\ TR e \\\6:\7\'\\\'\@7'\' AT R
SN N N [l
A =T R

1 N

o M
5 ‘ T T
' d ] - I :

O_ O

(\

(@)

O

T S S - : - -

| = T,
| ST —— ; ! * '
| 3 sill AL
; N e i L - )
=R R BB L | = . al il |
S BB IRITIEIE 3EE ] ]l .
S = A== == = = I R fﬂ = =R Al S :
B nNnnn SO l |
‘ j - , B bt -‘ [ =L SN o | . i— e b e o ] e | l i
AR | 1 i | | alll s
o E I HDH L H R R RS - dl i ORI ' ]
siiRR | | o) a7 5 5 r
L Ll AR Lo i ™ ok h
{ ] SRR | I il |
AT P ol i R PR NS C |
P g 8]
O
C
e

|
O
G
O
®
®
O

O
\m\g‘

i

(o7

=

i}

Q10O

i

|
TaeonataNas Byl D y AL { -

b
(@)
U IS 0.3 S A

3 19 28

Tstlapara \ae Y 9,6 ¢ 1
1 2 3

L

3 Vs,

] ' TRRE L Do oA b AT,






